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Poder aéreo hoy 


Transporte 
aéreo militar 


Los aviones militares de transporte nacieron como un elemento táctico 

para el apoyo de invasiones u operaciones aeroterrestres. Hoy siguen 

constituyendo un factor esencial para la movilidad de los ejércitos de 

tierra, pero a menudo se emplean con fines muy diferentes: evacuación 
o socorro a poblaciones azotadas por una catástrofe natural. 


Al estudiar los aviones de transporte del pasa- 
do, se ve con asombro la constancia con que 
proyectistas y diseñadores fracasaron en la 
creación de un avión realmente útil. En gene- 
ral, tales aviones tenían motores poco poten- 
tes, sobre todo a altas temperaturas o gran 
altitud. Casi no existían los dispositivos hiper- 
sustentadores. La rueda de cola del tren de 
aterrizaje implicaba un fuselaje inclinado, en 


lugar de horizontal, lo que dificultaba la car- 
ga. La puerta estaba a mucha altura del suelo 
y era tan estrecha que apenas permitía el paso 
de una persona o un bidón de aceite. No había 
maquinaria de carga o descarga, y para asegu- 
rar el cargamento, se lanzaban por encima del 
mismo unas cuerdas y se lo amarraba al fuse- 
laje de cualquier manera. 

En el inmortal Douglas C-47/Dakota, se ac- 


cedía a un piso adecuado, de metal y con una ' 
cuadrícula de puntos de sujeción, a través de 
anchas puertas dobles; sin embargo, las mis-. 
mas estaban situadas en los costados, y ello. 


EE UU tiene una indudable capacidad para situar sus 
tropas en todo el mundo. Estos paracaidistas se lan 
en Oriente Medio tras un vuelo sin escalas desde 

América (foto US Air Force). 
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hacía muy dificil la conducción a bordo de un 
jeep. que debía subir por dos planchas es 
chas y hacer un giro de 90" sobre el piso incli- 
nado al atravesar la puerta. La Luftwaffe con 
taba con el gigantesco Messerschmitt Me 323 
que no era más que un planeador colosal mo 
torizado pero tenía un tren de aterrizaje de 
alta flotación para arena blanda o barro. el 
suelo a bajo nivel y una puerta en el morro 
seccionada en dos mitades abisagradas a los 
costados, para permitir la entrada y salida en 
línea recta de todo tipo de carga 

Después de la 1 Guerra Mundial hicieron 
su aparición numerosos transportes aéreos 
militares, todos ellos deficientes en uno o va- 
rios aspectos importantes. Pero en 1954, la 
Lockheed construyó el YC-130. prototipo de 
un nuevo transporte para el Mando Aéreo 
Táctico de la USAF. Esta vez se había reuni 
do todo lo que necesitaba un diseño ideal 
Tenía un ala de gran envergadura adaptada 

ra altas velocidades de crucero. pero con 
Maps de hipersustentación. Cuatro turbohéli 
ces suministraban potencia suficiente para de 
sarrollar las prestaciones y la agilidad de un 
caza. El piso. horizontal y situado a la misma 
altura que el de un camión, terminaba por 
detrás en una gran «cola de castor». que in- 


corporaba una puerta amplia y abisagrada ho 
rizontalmente. La hoja superior de la puer 
tenía los goznes arriba y la inferior abajo, de 
modo que formaba una rampa integral que 
facilitaba el acceso de vehículos, A diferencia 
de casi todos los transportes anteriores. las 
puertas podían abrirse en vuelo con el único 
inconveniente de una pequeña resistencia adi 
cional al avance, permitiendo el lanzamiento 
de paracudistas O cargamento pesado. Las 
cuatro ruedas del tren de aterrizaje principal 
tenían neumáticos de baja presión para adap- 
tarse a pistas sin pavimentar, y el suficiente 
ancho de vía para garantizar la estabilidad la- 
teral, además de ser totalmente retráctiles. a 
fin de reducir la resistencia. El fuselaje estaba 
presurizado. con aire acondicionado en la ca- 
bina; el tablero de mandos era magnífico. y la 
aviónica tan buena como la de cualquier avión 
civil de línea 


Nacimiento del reactor cisterna 
Después del C-130, que aún sigue en pro 
ducción, el diseno de transportes aéreos no 
dejó de prosperar. Pero cuando comenzaba la 
producción del C-130, Boeing se dispo: 
construir un transporte militar diferente, mu 
cho más parecido a los reactores civiles. El 


El Lockheed C-130, el más vendido con 
mucho de los transportes aéreos del 
mundo, se renueva más y más cada día 
Este C-130€ de Arabia Saudí es un avión 
mucho más capaz que el C-130A de 
1955. En 1982, se han comprado 
diferentes versiones por 53 países, 
algunos de los cuales eligieron 
variantes con el fuselaje alargado 


KC-1 


tor transporte cis 
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35 fue el primer rea 
terna: su célula. parecida a la del Modelo 
aunque algo más pequeña, se habia acondicio 
nado para transportar 118 100 litros de com: 
bustible en depósitos situados bajo el piso de 
la cabina de transporte principal para carga 

tropa. y también en las alas. El combustible 
llegaba a través de un conducto hasta un bra 
zo extensible en la cola, controlado por un 
operador instalado en una góndola situada en 
la parte baja de la sección trasera del fusel 


por ese brazo se trasvasaba a 
del avión receptor 

Como el combustible es bastante denso y se 
adapta a cualquier forma de contenedor 
bombardero puede convertirse en avión cis 
terna, como en el caso del BAe (Handley Pa 
ge) Victor, de la RAF. Estos aviones no tie 
nen capacidad de transporte en la acepción 
normal del término pero 
truidos BAe (BAC) VCIO K.2 y K.3 tienen 
pequeñas cabinas de pasaje para 17 o 18 per 
rra. Un « 


s modelos recons 


sonas del servicio de 


La cola de castor del C-130 combinaba la posibilidad 
de carga de material pesado con el lanzamiento de 
cargas desde el aire sin aumentar significativamente 
la resistencia al avance (foto US Air Force) 


En 1982, la USAF busca compensar la 
decisión de no construir el C-17 
encargando más KC-10 Extender y una 
versión mejorada del Galaxy, la C-5B. 
Esta versión será exteriormente casi 
igual al C-5A (foto de la derecha), pero 
tendrá seguramente una estructura 
rediseñada y motores TF41 modificados, 
parecidos al CF6 comercial utilizado en 
el E-48 y el KC-10. 


porte mucho más capaz es el soviético Ilyus- 
hin 11-76, derivado del tipo 11-76T y del 11» 
76M. que eran solamente transportes de car- 
ga. En una escala aún mayor, el cisterna- 
transporte más útil del mundo es el Me Don- 
nell Douglas KC-10A Extender, de la USAF, 
cuyo diseño está basado en el DC-10-30, Au- 
torizado para un peso en despegue de 267 620 
ke, algo más que un DC-10 estándar, el KC- 
IA puede transportar una carga útil de 
76 482 kg. o hasta 60 personas además de ban- 
dejas de carga. La capacidad total de combus 
tíble es de 132 331 litros; aproximadamente la 
mitad de la misma corresponde al combustible 
de base del avión y va en el ala, mientras que 
la otra mitad se sitúa en compartimientos bajo 
el piso del transporte. Presenta el inconve- 
miente de no poseer más que un aguilón de 
reabastecimiento en vuelo, por lo que los 
aviones se ven obligados a repostar de uno en 
uno, y cada uno de ellos necesita alrededor de 
un minuto, incluso en las mejores condicio- 
nes. para situarse en la posición adecuada 
Vulizando la manguera flexible y la sonda. los 
aviones pueden repostar de tres en tres. 

Los transportes aéreos de carga regulares se 
fabrican hoy en todos los tama incluido el 
gigantesco Lockheed C-SA Galaxy. Este 
avión fue el diseño ganador en un concurso de 
la USAF en 1964, con unas especificaciones 
que finalmente resultaron imposibles de reali- 
zar. Ante todo, se requería el transporte de 
una carga de 56700 kg a una distancia de 
12 875 km, y del doble a distancias más cor- 
tas. sirviéndose de pistas sin pavimentar. El 
tren de aterrizaje principal estaba diseñado 
con cuatro bogies de seis ruedas, e incluso la 
pata del morro tenía cuatro ruedas en un solo 
eje. La bodega de carga presentaba una longi- 
tud libre de obstáculos de 36,91 m y una an- 


chura de 5,79 m: podía así cargar dos carros 


Iragi Ainways tiene en servicio al menos seis 11-767, un 
avión básicamente militar, con una torreta a popa, 
pese a su pertenencia a una compañía civil (foto 
Aviation Letter Photo Service) 


e 


de combate o tres helicópteros grandes tipo 
Chinook. 


Vida más larga 

El C-SA demostró ser el transporte aéreo 
más capaz del mundo, pero la escalada de los 
costes redujo las compras de 115 ejemplares a 
81. Durante su servicio, la estructura básica 
ha sido motivo de preocupaciones que se han 
concretado en varios programas de reparación 
y refuerzo, que culminaron en 1978 en la deci- 
sión de cambiar las alas de la flota ente 
espera que las nuevas alas eviten definitiva- 
mente la rápida aparición de la fatiga del ma- 
terial, y restablezcan las 30 000 horas de vida 
previstas inicialmente 
Otro transporte aéreo de gran tamaño de la 
USAF es el Lockheed C-141A StarLifter, un 
avión de gran radio de acción, de la clase del 


El Mando de Transporte Aéreo Militar convirtió su flota 
de 271 C-1414 StarLitter al estándar C-141B, que 
aparece en la fotografía, con lo que incrementó 
notablemente su capacidad (foto US Air Force). 


Boemg 707 en lo que se refiere a tamano/au- 
tonomia/carga, pero con más potencia y me- 
nos longitud, para adaptar su funcionamiento 
a pistas de aterrizaje más cortas, 4 costa de 
una velocidad de crucero menor. Un defecto 
básico del diseño de esta máquina fue conser- 
var la misma sección transversal del fuselaje 
del C-130, unos 2.77 m de altura por 3,10 m 
de anchura. El C-130 se había agrandado para 
aumentar la capacidad de carga, primero en 
las series civiles (que hoy se construyen en dos 
longitudes, ambas superiores a la del original 
militar) y después, cuando la RAF convirtió el 
Hercules C.1 en el C.3. Este último es 4.57 m 
más largo, y da cabida a 128 hombres en lugar 
de 92, 0.92 paracaidistas en lugar de 64. Tam- 
bién se vio que el C-141A era capaz de trans- 
portar cargas mucho más pesadas que las que 
podían acomodarse convenientemente en el 
fuselaje (a menos que la carga fuese muy den- 
sa). Después de largos estudios se decidió que 
lo mejor sería conservar la constrictiva sec- 
ción transversal del fuselaje. y empalmar en 
éste secciones ensambladas para alargar el 
avión en 7,11 m. De ello resultó el C-141B, 
que puede aterrizar en las mismas pistas y de- 
sempeñar las mismas misiones, aproximada- 
mente a la misma velocidad que el C-141A, 
transportando, por ejemplo, 13 bandejas de 
carga en lugar de 10, Se dijo que la modifica- 
ción equivalía a añadir 90 StarLifter más al 
inventario, sin necesitar otras tantas tripula- 
ciones. 


Los transportes soviéticos 
En la URSS, el transporte aéreo más im- 
portante ha sido durante unos 20 años el An- 
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Como el (-130, el Lockheed 
C-141 tiene una bodega de 
carga algo insuficiente en su 
sección transversal, con una 
anchura y una altura de 3,1 > al 

x 2,7 m, más o menos. En el 
C-141B, que se muestra en la 
fotografía, el espacio útil se 
ha alargado en 7,11 m, 


tonov An-12, de la clase del C-130, pero pro- 
visto de una torreta de cola con un ón de 
23 mm. Aunque siguen siendo eficaces y úti- 
les, estas máquinas empiezan a presentar sín- 
tomas de envejecimiento, y algunas se han 
modificado para funciones de inteligencia 
electrónica (Elint) y de contramedidas elec- 
trónicas (ECM), sin capacidad para el trans- 
porte aéreo. El gran transporte pesado es el 
An-22, un monstruo de gran radio de acción 
propulsado a turbohélice, que fue el aparato 
más grande del mundo hasta la aparición del 
Boeing 747 (no utilizado nunca como verda- 
dero transporte militar), Se cree que se cons- 
truyeron unos SO nada más, algunos de los 
cuales se emplean en servicios civiles para la 
exploración de recursos naturales 

En 1975-76, el deseo de la USAF de susti- 
tuir el C-130 condujo a los primeros vuelos de 
dos tipos STOL muy avanzados, uno de los 
cuales, el Boeing YC-14, empleaba el efecto 
Coanda, que consiste en que el flujo de aire 
generado por dos grandes turbofans instala- 
dos en el borde de ataque se curva en torno al 
extradós alar y se dirige hacia abajo, por me- 
dio de flaps completamente plegados, para 
obtener sustentación. El YC-14 no llegó a la 
fase de producción, pero en la URSS, la ofici- 
na de diseño de O.K. Antonov empleó exac- 
tamente la misma idea en menor escala, en el 


lrag es uno de los muchos países que han comprado o 
recibido transportes An-128P, muy parecidos en 
capacidad al C-130, pero con una torreta de popa con 
dos cañones. 


An-72, que realizó su primer vuelo en diciem- 
bre de 1977. Se trataba de un avión más pe- 
queño que el C-130 (mientras que el YC-14 
era mayor), con una carga máxima de 10 000 
kg solamente, o bien 32 soldados o 24 heridos 
en camilla. Sin embargo, ese tamaño es muy 
útil para un transporte pequeño capaz de ope- 
rar desde pistas cortas y difíciles. Aunque la 
producción no había comenzado a primeros 
de 1981, se espera que el An-72 pueda incluso 
proporcionar apoyo logístico a las futuras má- 
quinas de combate V/STOL. 
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El CASA C-212 Aviocar es un excelente transporte 
ligero táctico de diseño y construcción enteramente 
españoles. Más de 300 ejemplares exportados 
evidencian el éxito de este bimotor (loto CASA). 


La contrapartida no soviética más próxima 
al An-72 es un «OSTOL>» (quiet STOL o 
STOL silencioso) del Laboratorio Aeroespa- 
cial Nacional Japonés. Está destinado a ope- 
raciones tanto civiles como militares, y volará 
en 1983 con cuatro motores de soplado de ex- 
tradós, con una estructura semejante a la del 
Kawasaki C.1. Este último es el transporte 
táctico estándar de la Fuerza Aérea para la 
Autodefensa de Japón, propulsado a reacción 
pero muy pequeño. con una carga útil de 
7900 kg. aunque puede llevar 60 soldados 
Tiene unos anticuados motores JT8D, que a 
largo plazo podrían reemplazarse por motores 
modernos como el Rolls-Royce/Japan RJS500 
Existen otros muchos transportes pequeños y 
medios, incluyendo el italiano biturbohélice 
Aeritalia G222 (hasta 53 soldados), el de Ha- 
villand Canada DHC-5 Buffalo (con extraor- 
dinarias prestaciones STOL, y capacidad has- 
ta de 41 soldados): y el español CASA C-212 
Aviocar (21 soldados) o el británico Shorts 
Skyvan 3M (22 soldados) en la categoría de 
los pequeños. Se han vendido algunos Tran- 
sall C-160 francoalemanes, del tamaño del C- 
130. Una demanda de la Armée de P'Air fran- 
cesa de 25 ejemplares llevó a la fabricación de 
una nueva serie en Francia, pese a que Ale- 
mania Occidental poseía suficiente stock de 
ejemplares para satisfacer la remesa. La nue- 
va serie Transall, que no tiene designación 
propta, cuenta con aviónica puesta al día, una 
sonda para repostar en vuelo y posibilidad de 
llevar un depósito adicional de combustible 


Fuerzas de despliegue rápido 

Como ya se ha indicado en la introducción, 
la capacidad del avión militar de gran radio de 
acción ha alcanzado más importancia que 
nunca, por ser el único medio de transportar 
rápidamente tropas de tierra a una zona con- 
flictiva lejana. 


Uno de los pocos aviones del mundo 
producidos realmente como resultado 
de una colaboración internacional, el 
Transall C-160, es básicamente un avión 
trancoalemán, con ensamblaje final en 
ambos países. Este ejemplar es uno de 
los 72 que sirven en dos alas de la 
Luftwaffe, A pesar de existir un stock 
numeroso de Transall alemanes, 
Francia decidió construir 25 ejemplares 
nuevos para la Armée de l'Air. 


McDonnell Douglas C-9A Nightingale de la USAF. Este 
avión, soberbiamente equipado, se convirtió en noticia 
de primera página con la evacuación de los rehenes 
estadounidenses en Irán, de Argelia a Alemania, en 
1981 (toto US Air Force). 


EE UU. pese a su gigantesca capacidad de 
transporte. ha admitido durante varios años 
que necesitaba más aviones de los que tenía 
para responder a todos los cometidos de la 
USAF, y en particular para apoyar eventual- 
mente a las Fuerzas de despliegue rápido 

La solución se buscó a través de una solici- 
tud de propuestas para el CX, un transporte 
nuevo de diseño extremadamente moderno. 
La alternativa estaba entre las versiones mo- 
dernizadas del C-5A y de otros tipos existen» 
tes. pero el 2 de setiembre de 1981, Me Don- 
nell Douglas anunció que había decidido 
construir un transporte enteramente nuevo, el 
C-17. En ciertos aspectos, el diseño era simi- 
lar al del YC-15 de la misma compañía, rival 
del YC-14 ya mencionado en el malogrado 
programa de sustitución del C-130. El C-17 es 
mucho mayor, con un peso de 259 455 kg, casi 


Un KC-10A Extender carga de combustible un B-52 de 
la USAF, El Extender podría revolucionar el despliegue 
directo de aviones de EE UU a Europa y al Medio 
Oriente (foto Mc Donnel! Douglas). 


lo mismo gue un KC-10, y está accionado por 
cuatro turbofans Pratt £ Whitney PW2037, 
con flaps soplados para proporcionar despe- 
gue asistido STOL, y con inversores de em- 
puje que se pueden utilizar en el aire y des- 
pués de tomar tierra. El volumen de carga 
transportado sólo puede equipararse, entre 
los aviones existentes, al del C-SA; el C-17 


podría volar con un máximo de 78 110 kga 
una distancia de 4 445 km, y servirse de pistas 
de tan sólo 914 m de longitud. En enero de 
1982, sin embargo, se tomó la decisión de no 
construir el C-17, por falta de presupuesto 
Como alternativa se espera poder comprar 
más KC-10A y posiblemente algunos C-5A, 
aunque esta adquisición no es segura, 
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Grandes Aviones del Mundo 


Dakota, 


El inmortal diseño de Douglas, 


A consecuencia de la necesidad de American Airlines de superar a 
sus competidores, usuarios del Boeing 247 y Douglas DC-2, a me- 
diados de 1935 C. R. Smith, presidente de la compañía, efectuó a 
Donald Douglas un pedido de una versión mayor y más lujosa del 
DC-2. Bajo la dirección de Fred Stineman. proyectista jefe de 
Douglas, se bosquejó un nuevo diseño, denominado inicialmente 
Douglas Skysleeper Transport. Originalmente, el mismo preveía 
14 literas, pero pronto se decidió colocar 21 asientos para viajes 
diurnos; la utilización de los motores Wright Cyclone de 900 hp 
incrementaría | ga útil en un 50 % respecto del DC-2 con un 
aumento del coste de operación de apenas 3 %. El primer vuelo 
del prototipo (X14988, todavía conocido como DST) se efectuó 
desde Clover Field (actualmente Santa Mónica). en las cercanías 
de Los Angeles, a las 3 de la tárde del 17 de diciembre de 2 
aniversario del primer vuelo de los hermanos Wright, con Carl A 
Cover a los mandos 

El prototipo entró en servicio como «buque insignia» de Ameri- 
can Airlines el 11 de julio de 1936. momento en que los pedidos 
llovían ya sobre Douglas. A fines de 1939 el DC-3 (tercer Douglas 
Commercial) se incorporó, además de American, a Braniff. - 
tern, Northwest, Pennsylvania-Central, Transcontinental £ Wes- 
tern y United; en el extranjero. la primera en recibirlos fue KLM. 
Se negociaron licencias de fabricación con Nakajima en Japón y 
con la URSS, que adquirió 18 DC-3 antes de la guerra y comenzó a 
producir enormes cantidades con destino a Aeroflot y a las unida- 
des militares. primero como PS-84 y luego como Lisunov Li-2, 


El vuelo inaugural del primer prototipo DC-3 tuvo lugar a las 3 de la tarde del 17 de 
diciembre de 1935; lo pilotaba Carl A. Cover, acompañado por los ingenieros Fred 
Stineman y Frank Collbohm, desde Clover Field, ahora Santa Mónica. 
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eterno 


«peón de brega» 


ue revolucionó el transporte comercial 
de los años treinta como DES y se adaptó a numerosas variantes 
militares durante la Il Guerra Mundial bajo las siglas C-47, sigue en 
servicio en nuestros días en múltiples cometidos, gracias a su 
fiabilidad, versatilidad y resistencia. 


Cuando estalló la 1H Guerra Mundial, la mayoría de las líneas 
néreas redujeron sus operaciones y los DC-3 de las naciones some- 
tidas a los alemanes pasaron a servir en la Deutsche Lufthansa, 
mientras que otros fueron requisados por los italianos 

En EE UU, el Mando de Transporte Aéreo había crecido en el 
período de entreguerras hasta convertirse en un importante servi- 
cio, aunque utilizaba en gran parte aviones alquilados a líneas 
comerciales. Hubo que esperar hasta setiembre de 1940 para que 
los aviones de transporte destacaran de forma significativa en el 
programa de adquisiciones. En esa fecha se realizó un pedido de 
545 DC-3, que serían denominados C-47 Skytrain. A finales de 
1941 los pedidos militares se habían incrementado con otros 70 C- 
47 y cerca de un centenar de C-53, versión de pasajeros para el US 
Army 

El'C-47 militar difería sobre todo del DC-3 por su piso de cabina 
reforzado, las puertas de carga más amplias y los motores Pratt € 
Whitney R-1830-92 de 1 200 hp. Hileras de asientos utilitarios si- 
tuados a los lados reemplazaron a los usuales, y se instalaron trone- 
ras en las ventanillas para permitir el uso de armas portátiles en 
combate; el peso bruto creció de 11 340 kg a 13 290 Kg. La fabrica- 
ción del C-47 fue emprendida en la nueva factoría de Long Beach, 
California. completándose 953 ejemplares antes de que se pasara al 
C-47A, cuya diferencia principal radicaba en que poseía un sistema 
eléctrico de 24 voltios en lugar del anterior de 12 voltios. El rápido 
incremento de los pedidos militares llegó a saturar la capacidad de 
Long Beach, lo que hizo necesaria la incorporación al programa de 


Douglas C-47 de la pequeña compañía 
Arkia Israel Inland Airlines Ltd., con 
insignias militares durante el conflicto 
egipcio-israelí de 1956 (crisis de Suez). 


una factoría en Tulsa, Oklahoma, que produjo 2 099 C-47A, mien- 
tras que Long Beach completaba 2 832, La tercera versión impor- 
tante de serie fue el C-47B, caracterizado por motores R-1830-90 o 
Dash-90B con sobrecompresores y gasolina extra para sobrevolar 
la cordillera del Himalaya en el teatro de operaciones China-Bir- 
mania-India; Long Beach construyó 300 ejemplares de esta varian- 
te y Tulsa 2 808, más 133 TC-47B de entrenamiento con motores 
Dash-90C. La casi totalidad de los 600 R4D Skytrain y Skytrooper 
de la US Navy adquiridos durante la guerra lo fueron a expensas de 
los contratos del US Army y recibieron subdesignaciones bajo la 
denominación de conjunto R4D 

El C-47 prestó servicios en todos los lugares a los que llegaron las 
tropas aliadas, siendo de los primeros en pasar a Gran Bretaña a 
partir de la entrada en guerra de EE UU. En 1942 se constituyó el 
Mando de Transporte de Tropas para proporcionar movilidad a las 
unidades aerotransportadas. y el C-47 asumió tareas de remolque 
de planeadores y transporte de paracaidistas. 

En el primer gran asalto realizado por tropas aerotransportadas, 
lau invasión de Sicilia en julio de 1943, los C-47 (junto a un contin- 
gente de aviones de otros tipos) lanzaron 4 381 paracaidistas; en el 


Douglas Dakota 


Douglas Dakota ll del 24.* Squadron de 
la RAF, Este squadron era, 
estrictamente hablando, una unidad de 
comunicaciones, basada en Hendon 
durante la ll Guerra Mundial, y utilizó 
los Dakota para tareas de correo y 
transporte VIP a Malta desde 1943. 


asalto a Normandía, en junio del año siguiente, los C-47 transpor- 
taron más de 50 00 soldados en las primeras 50 horas, 

En la RAF, el C-47 y sus derivados fueron llamados Dakota; el 
Dakota | correspondía al C-47, el Dakota H al C-53, el Dakota 11 
ul C-47A y el Dakota IV al C-47B. Unos 1 895 aviones sirvieron en 
25 squadrons de la RAF, comenzando por unirse al 31.* Squadron 
en el frente de Birmania, en junio de 1942. Permanecieron en 
servicio hasta 1950, año en que fueron reemplazados por los Vic- 
kers Valetta 

Las variaciones del modelo básico C-47 proliferaron cuando se 
incrementaron las demandas de transporte. El XC-47C (42-5671), 
un avión anfibio, fue provisto de dos flotadores Edo, cada uno de 
los cuales llevaba dos ruedas retráctiles y un depósito con capaci- 
dad para 1 136 litros 

Los DC-3 recibieron distintas designaciones del US Army. a 
partir de características tales como la disposición con 21 plazas o 


Aviones C-47-DL de las primeras series (el avión más próximo 41-18365, perlenece 
al primer lote de 953 construidos en Long Beach) remolcan planeadores Waco 
Hadrian de transporle de tropas en un vuelo de entrenamiento en EE UU (foto 


McDonnell Douglas) 


Grandes Aviones del Mundo 


Uno de los 98 R4D-8 de la US Navy 
modificados al estándar «Super DC-3» 
con alas en flecha, fuselaje alargado, 
deriva mayor y tren de aterrizaje 
totalmente retráctil. Fue redesignado C- 
1170, y tenía una velocidad máxima de 


* UNITED STATES NAVY p 435 km/h. 
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Canadá aportó a la RAF tres squadrons 
equipados con Dakota durante la 

li Guerra Mundial, los n.** 435, 43b y 
437, el primero en el Lejano Oriente y 
los otros dos en Europa. El perfil ilustra 
un Dakota utilizado para entrenamiento 
de pilotos en misiones de transporte. 


con 14 literas, las variaciones en los subtipos de los motores Twin Corte esquemático del Douglas C-47 Dakota IV 
Wasp o Cyclone, la configuración de las puertas de entrada y de 
carga (algunos tenían puertas en el lado de estribor del fuselaje) y 
las limitaciones en el peso bruto. Muchos de los antiguos aviones 
de línea conservaron su configuración y se utilizaron para el trans- 
porte de personalidades. 

Los ex DC-3 recibieron las designaciones C-48 a C-52 (con mu- 
chas subvariantes); como C-53 Skytrooper se designaron no sólo 
193 DC-3 requisados, sino también muchos ejemplares nuevos 
construidos según el estándar de los aviones de línea, Los dos 
ejemplares C-68 correspondían al modelo más reciente del DC-3 
requisados en 1942, y los cuatro C-84 eran DC-3B de las primeras 
series. con 28 asientos y motores Wright R-1820-71. El C-117 era 
un transporte VIP construido en Tulsa, con 28 butacas en una 
cabina configurada en el estilo de un avión de línea; sólo llegaron a 
construirse 17 de estos aviones, sobre un total previsto de 131 (los 
restantes fueron cancelados después del fin de la guerra): algunos 
ejemplares en los que se suprimieron los sobrealimentadores reci- 
bieron la designación C-117B. Once VC-47 dedicados al transporte 
de personalidades fueron rediseñados como C-117C y sirvieron 
bajo las denominaciones VC-117A y VC-117B hasta finales de 
1962, 

Finalmente, merece citarse un extraño experimento consistente 
en la conversión de un C-47 (41-18496) en planeador. el XCG-17, 
que debía ser remolcado por un C-54 Skymaster. 

Después de la guerra, muchos Skytrain y Skytrooper fueron de- 
clarados excedentes y vendidos a usuarios civiles. Se eliminaron los 
sobrecompresores de los: C-47B, que pasaron a denominarse 
C-47D mientras que los ejemplares empleados para transporte de 
personalidades se designaron VWC-47A y VC-47D. Cuando se creó 
el Servicio de Transporte Aéreo Militar (MATS), el 1.* de junio de 
1948, se incorporaron a él 248 C-47, incluyendo un lote de SC-47B 
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El único ejemplar Douglas XC-47C (42-5671) de 1943 tenía flotadores antiblos Edo y 
un depósito de combustible de 1 136 litros, 
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Douglas ms 


La Fuerza Aérea y la Marina de 

Argentina utilizan hel yaviones 
de ala fija para el suministro y apoyo de 
sus bases en la Antártida. Un C-47 
equipado con esquíes del 1." Escuadrón | 
Antártico, Fuerza Aérea Argentina, con 
base en Marambio, 


FUERZA AEREA ARGENTINA 


. o) 1 Il: 


d- 
A kÁ 


Con anterioridad a la entrega de los 
biplazas TF-104G Starlighter de 
entrenamiento, las Fuerzas Aéreas 
Belgas utilizaron el C-47, con una proa 
especialmente modificada en la que iba 
Instalado el radar NASRR del monoplaza 
F-1046, para proporcionar experiencia 
en suulilización a los pilotos de caza. 


22 Parellustros elecireos 34 Luz navegación estribor 
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Grandes Aviones del Mundo 


Douglas C-47 Skytrain 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de carga, suministros o 
tropas con 21/28 asientos, avión ambulancia 
con 14 literas o remolcador de planeadores 
Planta motriz: dos motores radiales Pratt € 
Whitney R-1830-92 de 1 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 365 km/h a 
2 285 m; velocidad inicial de trepada 287 m 
por minuto; techo de servicio 7 315 m; 
autonomía 2 575 km 

Pesos: vacío 8 256 kg;-máximo en despegue 
11 794 kg 

Dimensiones: envergadura 29,11 m; longitud 
19,43 m; altura 5,18 m; superficie alar 91,69 
da 

Carga útil: de 3 629 a 4 536 kg de carga 

militar (dependiendo de la variante del avión) 


En cierta ocasión, el general Eisenhower afirmó que el C-47 había 
sido uno de los cuatro principales artífices de la victoria aliada en 
la 11 Guerra Mundial (junto al bazooka, el jeep y la bomba 
atómica). Ejemplar típico del Skytrain, este C-47A-65-DL del 81 e 
Squadron, 463." Group de transporte de tropas, tuvo su base en 
Membury, Gran Bretaña, entre marzo de 1944 y febrero de 1945; 
no obstante, tomó parte en el asalto aerotransportado al sur de 
Francia, desde la base italiana de Voltone, durante julio y agosto 
de 1944, El cuadro de misiones del «Buzz Buggy» indica su 
participación en Normandía, el sur de Francia, Nimega y 
Bastogne, en misiones de lanzamiento de paracaidistas y de 
remolque de planeadores 


Grandes Aviones del Mundo 


La US Navy modificó numerosos R4D para tareas electrónicas especializadas, como 
este R4D-5, probablemente convertido en un R4D-5$ con radomos de proa y ventral 
y diversas antenas en el luselaje, deriva y techo de la cabina, para entrenamiento en 
la guerra electrónica naval (loto US Navy). 


y SC-47D, equipados con un bote salvavidas para salvamento marí- 
timo. Un total de 105 C-47 operaron con el MATS durante el 
Puente Aéreo de Berlín. en 1948 

Durante la guerra de Corea, el Combat Cargo Command de la 
USAF utilizó C-47 para lanzamientos y abastecimiento de fuerzas 
paracaidistas. mientras que los RC-47D fueron utilizados para lan- 
Zamiento de bengalas durante las incursiones nocturnas. En 1953, 
26 aparatos fueron modificados como AC-47D para utilización por 
el MATS y para tareas de ayuda a la navegación aérea 


En servicio con la US Navy... 

Como se ha mencionado más arriba, el C-47 y sus derivados 
sirvieron en la US Navy bajo la denominación R4D. El R4D-1. con 
motores R-1830, correspondía al C-47 inicial: dos R4D-2 (equiva- 
lentes al C-49) se dedicaron al transporte de personalidades, poste- 
riormente adaptados como R4D-2F y R4D-2Z, y fueron los únicos 
R4D equipados con motores Wright R-1820. El R4D-3 y el R4D-4 
eran similares al C-53 del US Army y al C-53C Skytrooper. mien- 
tras que en la US Navy la principal variante de carga fue el R4D-5 
con motores Dash-92 y sistema eléctrico de 24 voltios, correspon- 
diente al C-47A. El R4D-6 era equivalente al C-47B con motores 
Dash-90B, y el R4D-7 al entrenador TC-47B 

Inmediatamente después de Pearl Harbor se creó el Naval Air 
Transport Service. equipado casi exclusivamente con R4D, y los 
Squadrons VR-1, VR-2 y VR-3 comenzaron rápidamente a trans- 
portar personal naval y del US Marine Corps. con una planifica- 
ción casi de línea aérea, a través del Pacífico 

Más adelante, los paracaidistas del US Marine Corps volaron en 
misiones de combate en los R4D-3 y R4D-S. Los distintos tipos de 
misiones exigieron variantes especificas, utilizándose los R4D-4Q, 
R4D-50 y R4D-60 para contramedidas de radar y radio; para la 


Según la idea del capitán Ronald Terry de la Aeronautical Systems Division de la 
USAF, los cañoneros AC-47 de la 1.* Ala de operaciones especiales llevaban 
cañones multitubo de tiro lateral con los que saturaban los objetivos en la jungla 
vietnamita mientras el avión volaba en círculos (foto McDonnell Douglas). 


Este R4D-5 de la US Navy (12441, City ol Invercargill, perteneciente al Squadron de 
desarrollo aéreo VX-6) fue uno de los 98 ejemplares modernizados al estándar 
«Super DC-3». Aquí aparece, en 1967, en Williams Field, en la estación antártica 
del McMurdo (foto US Navy). 


guerra electrónica, los R4D-SE y R4D-6E; para operaciones antár- 
ticas los R4D-5L y R4D-6L equipados con esquíes. y para entrena- 
miento de vuelo los R4D-ST y R4D-6T. Otras ¡ones incluian 
los R4D-5S y R4D-65S. entrenadores de guerra aeronaval. y los 
R4D-5Z y R4D-6Z como transportes de estado mayor 

La otra versión importante de la US Navy fue el R4D-8, que 
materializó la idea de Douglas de modernizar el DC-3 como Super 
DC-3 en la posguerra, con alas angulares aflechadas, fuselaje alar- 
gado y reforzado, deriva aumentada, motores R-1820-80 sobrepo- 
tenciados y góndolas de los motores más profundas. Se realizaron 
unas 98 conversiones del R4D, denominadas R4D-8L (para condi- 
ciones invernales), R4D-8T (entrenador) y R4D-8Z (transporte de 
estado mayor). En Corea, el Squadron de caza nocturna VME(N)- 
513 del US Marine Corps se equipó con lanzadores de bengalas 
R4D-8 para misiones de apoyo cercano nocturno. 


...y con otras fuerzas 

Los Dakota sirvieron con las Fuerzas Aéreas de la Common- 
wealth británica durante la 11 Guerra Mundial. equipando a los 
Squadrons n.” 33, 34, 36 y 38 de las Reales Fuerzas Aéreas Austra- 
lianas en el Lejano Oriente; a los Squadrons n.** 435, 436 y 437 de 
las Reales Fuerzas Aéreas Canadienses, y a los n.” 40 y 41 de las 
Reales Fuerzas Aéreas Neozelandesas. Muchos de aquellos avio- 
nes continuaron sirviendo en la posguerra. como los utilizados en 
Malaysia por el 38." Squadron y la 91.* Ala australiana en Corea 
Algunos C-47 excedentes de la USAAF fueron entregados a las 
Fuerzas Aéreas de Alemania Occidental, Arabia Saudí. Argent- 
na, Bélgica, Bolivia, Brasil. Birmania, Camboya. Colombia. Corea 
del Sur, Cuba, Chile, Dinamarca, Ecuador, Egipto. El Salvador, 
España, Etiopía. Francia, Filipinas, Grecia, Guatemala, Haiti, 
Honduras, India, Indonesia, Irán, Israel, Italia, Laos, México, Ni- 


Como parte de la infructuosa campaña estadounidense de guerra psicológica en 
Vietnam, el venerable C-47 fue uno de los numerosos tipos de aviones utilizados 
para distribuir octavillas y difundir consignas mediante potentes altavoces en lo que 


.se conoció como campaña «Corazones y mentes» (foto McDonnell Douglas). 


| 


Uno de los desarrollos más recientes de 
la historia del DC-3 es el denominado ' 
Conroy Tri-Turbo 3, modificación de 
células de DC-3 con la adopción de 
turbohélices Pratt 4 Whitney PT6A-45 
que proporcionaban mejores 
prestaciones en condiciones de gran 
allura y alta temperatura. A pesar de 
ello se consiguieron escasas ventas. 


caragua, Noruega, Países Bajos, Paraguay, Portugal, Rhodesia, Si- 
ria, Sudáfrica, Suecia, Thailandia, Turquía. Uruguay, Venezuela, 
Vietnam. Yemen y Yugoslavia. También se suministraron Li-2, 
construidos en la URSS. a las Fuerzas Aéreas de Bulgaria. Corea 
del Norte. Checoslovaquia, China, Hungría, Mongolia, Polonia y 
Rumania. A ellos hay que añadir los aviones suministrados durante 
los 25 últimos años, bien por EE UU o bien a partir de los exceden- 
tes de las fuerzas aéreas citadas. a Benín, Congo, Costa de Marfil, 
Chad, Finlandia, Gabón, Kampuchea, Libia, Malawi, Malí, Mauri- 
tania, Marruecos, Nigeria, Omán, Pakistán, Panamá, Papuasia- 
Nueva Guinea, Ruanda, Senegal, Somalia. Sri Lanka, Togo, 
Uganda, Zaire y Zambia. Se estima que al menos unos 2 000 C-47 
continúan efectuando misiones cuasimilitares fuera de EE UU, sin 
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Douglas Dakota 


Douglas DC-3 de las SMB Stage Lines 
estadounidenses. El DC-3 desarrolló un 
importante papel en la consolidación de 
la red de las rutas nacionales en E£ UU 
durante los años previos a la guerra, 
durante los que el transporte aéreo 
creció un 600 %, principalmente a 
causa del éxito del DC-3 que llegó a 
dominar las flotas de la: 


mencionar los muchos DC-3 comerciales que todavía prestan útiles 
servicios en pequeñas compañías aéreas de todo el mundo. 

Durante el conflicto de Vietnam de 1965-72 el avión comenzó 
una nueva carrera, cuando en noviembre de 1965 un pequeño nú- 
mero de «cañoneros» AC-47 modificados (apodados «Puff. el Dra- 
gón mágico») llegaron a la base aérea de Tan Son Nhut para com- 
batir en primera línea. Equipados con tres ametralladoras de tiro 
rápido Minigun de 7,62 mm en soportes móviles en el lado de 
ceotd de la cabina, los aviones del Ala de operaciones especiales 

” 1 de la USAF volaban en círculo sobre objetivos en la selva 
encia los artilleros saturaban la zona con un torrente de fuego 
de pequeño calibre. Otros viejos C-47, los EC-47, fueron utilizados 
por los escuadrones de lucha electrónica táctica. 


Un ejemplo del amplio espectro de 
lareas desempeñadas por el ubicuo DC- 
3 lo ofrece este avión utilizado por la 
compañía finlandesa Kar Air para tareas 
de exploración geofísica, gracias a los 
sensores situados en la proa, alas y cola 
(foto Kar Air). 


Variantes del Douglas DC-3/C-47 
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La fiabilidad y economía del DC-3, la larga vida de su célula y las facilidades de 
continúan haciendo de él un útil transporte civil en los cinco continentes. 
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de 500 ejemplares permanecían en servicio a principios de la década de los 
ochenta (toto Aviation Letter Photo Service). 
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Bloch M.B. 175 


Historia y notas 
El éxito indudable del Bloch 
M.B.174, que desde sus primeras 
pruebas de servicio mostró su capact- 
dad para cumplir satisfactoriamente 
las funciones de reconocimiento que 
sete asignaban, contribuyó a poner de 
relieve el hecho de que, en la mayoría 
de los casos, un avión concebido para 
una tarea específica era superior a un 
avión polivalente, adaptado a una 
función particular. Esto llevó a la de- 
cisión de desarrollar una nueva ver- 
sión del M.B.174 para operar como 
bombardero ligero o avión de ataque 
El primer cambio que había que es- 
tudiar era, con toda evidencia, el am- 
de la bodega de bombas, porque el 
.B.174 tenía una epoca máxima 
de carga interna de 400 kg solamente. 
y el tamaño del compartimiento no 
'rmitía alojar más que una bomba de 
kg. Era un problema de fácil identi- 
ficación pero de dil solución por- 
que las dimensiones de popa a proa de 
la bodega de bombas del MB es 
taban determinadas por los largueros 
del ala, que se prolongaban a través 
del fuselaje. De manera que la nueva 
versión implicaba el diseño de una 
sección central del ala enteramente 
mueva, para aumentar el espacio entre 
los largueros, y los cambios se limit 
ron a poco más que una ligera ampli 
ción de la superficie del ala. En otros 
aspectos, el prototipo del M.B.175,01. 
efectuó su primer vuelo en di: 
ciembre de 1930, difería muy poco de 
su predecesor, Las pruebas mostraron 
que el M.B. 175 mantenía las excelen- 


erre del M.B. 174, y la 


lucción comenzó inmediatamen- 


te, para satisfacer unos pedidos nota- 
bles, superiores a los 1 100 aviones. 

Mientras el desarrollo del M.B.175 
avanzaba, SNCASO se ocupaba de 
instalar los motores Pratt « Whitney 
R-1830-5C3-G_ Twin Wasp, de 1 050 
hp. en una célula de M.B,174, para 
evaluar esta planta motriz alternativa 
El prototipo resultante, denomina- 
do M.B.176.01, voló antes que el 
M.B.175.01, en setiembre de 1930, 
pero las pruebas revelaron que las 
prestaciones habían empeorado consi- 
derablemente. Sin embargo, como la 
demanda de motores Gnome-Rhóne 
era superior a la producción. se dect- 
dió fabricar también esta versión, uti- 
lizando la estructura del nuevo 
M.B.175. Así pues, los primeros 
ejemplares de estos nuevos aviones, el 
M.B.175 B.3 y M.B.176 B.3 realizaron 
su primer vuelo en abril y mayo de 
1940, respectivament ero cuando 
la producción terminó, el 25 de junio, 
sólo se habían construido 23 aviones 
del primer tipo y 5 del segundo. 

Unas 200 células quedaron en la lí- 
nea de producción. y una gran canti- 
dad de componentes de una remesa 
adicional de otros 200 ya se había fa- 
bricado. Después de que el MB 175 
hubiera sido probado por los ocupan. 
tes alemanes, se dio autorización para 
completar los que se estaban cons- 
truyendo, pero sin armamento. De 
hecho. sólo se completaron 56. que se 
enviaron a Alemania y fueron em- 
pleados como instructores de servicio 
No se produjo ninguna nueva serie de 
M.B.175 hasta que. después del fin de 
la 1 Guerra Mundial. se construyeron 
80 M.B.175T torpederos-bombarde- 
ros para la Acronavale 

La entrega de los M-B.175 para su 
utilización por la Luftwaffe como en- 


Bloch M.B.175. 


trenadores finalizó después de que los 
alemanes requisaran todos los moto- 
res Gnome-Rhóne existentes. Esto 
llevó a instalar motores lincales His- 
pano-Suiza 12Y-31, de 830 hp, en 
célula de un M.B.175, designindose 
cl avión resultante M.B.177. Sus pre 
taciones resultaron. sin embargo. tan 
deficientes que no se construyó más 
que un prototipo 

Los M.B.175 B.3 se emplearon al 
principio para equipar al Groupe 11/52 
de reconocimiento en mayo de 1940; 
estos aviones, con los restantes 
M.B.175 y un M.B.176, volaron ulte- 
riormente al norte de Álrica, siendo 
destruidos en su mayoría en un ataque 
que efectuaron los Aliados sobre Orán 
- La Sénia en noviembre de 1942, 


Especificaciones técnicas 
Bloch M.B.175B.3 


Tipo: bombardero ligero triplaza 
Planta motriz; dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14N-48/49 de 1 140 hp 
de poten: 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 540 Km/h. a $ 200 m: 
velocidad de crucero 395 km/h, a 

4 000 m; autonomía máxima con 600 
kg de carga de bombas y combustible 
interno 1 600 km 

Pesos: vacio 5 660 kg; máximo en 
despegue 8 023 kg 

Dimensiones: envergadura 17,95 m 
longitud 12,413 m. altura 3.55 m 
superfici 38,30 m* 

Armamento: dos ametralladoras de 
7.5 mm fijas de tiro frontal, dos 
cañones de 7.5 mm en posición dorsal 
y tres cañones de 7.5 mm de tiro hacta 
intrás sobre montura móvil. como 
armamento defensivo; más una carga 
de hasta 600 kg de bombas 


Bloch M.B.200 


Historia y notas 
En 1932, el Ministerio del Aire fran- 
cés sacó a concurso un bombardero 
nocturno de cinco plazas; había tan 
poca demanda de nuevos aviones mili- 
tares que se recibieron no menos de 
ocho proposiciones de cinco compa: 
ñías, lo que indica la ansiedad por ob- 
tener contratos de fabricación. Bloch 
y Farman fueron las compañías vence- 
doras en esta ocasión, aunque los 
aviones de serie resultantes corres- 
lieron a diferentes categorías de 
barderos. 

El diseño de Bloch se plasmó en un 
bombardero cuatriplaza, muy pareci- 
do en su aspecto y configuración a sus 
contemporáneos británicos Bristol 
Bombay y Handley Page Harrow. Era 
un monoplano de ala alta cantilever. 
de construcción enteramente metáli- 
ca, con tren de aterrizaje fijo del tipo 
con rueda de cola. La planta motriz 
del prototipo Bloch M.B.200.01 con- 
sistía en dos motores radiales Gnome- 
Rhóne 14Krsd de 760 hp. Después del 

rimer vuclo, en julio de 1933, y de 

pruebas ulteriores, el 1," de enero 
de 1934 se firmó un contrato inicial 
por 25 aviones, a pesar de que la velo- 
cidad máxima del rototipo era infe- 
rior en un 18 % alo previsto 
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Cuando los M.B.200 de serie empe- 
zaron a entrar en servicio, a finales de 
año. se comprobó que eran seguros y 
sin defectos. Su relativa lentitud, aun 
cuando los ejemplares de serie lleva» 
ban motores Gnome-Rhóne más po- 
tentes, no tenía entonces mayor im: 

ortancia; la Armée de VAir adquirió 
208 ejemplares. de los que 4 estaban 
construidos por Bloch: 19 por Bre- 
guet; 45 por Hanriot: 19 por Loire: 
111 por Potez, y 10 por SNCASO 

Al parecer. cuatro M,B.,200 partic- 
paron en la Guerra Civil Española. 
formando parte del llamado «Grupo 
Bloch» y actuando sobre todo en pro- 


tección de las costas de Levante 

Al comienzo de la 11 Guerra Mun- 
dial, sicte groupes de bombarderos de 
primera lí ún se equipaban con 
este avión anticuado, pero en el mo- 
mento de la ofen: alemana todos 
habían sido relegados a tarcas de en- 
trenamiento. También fue construido 
en Checoslovaquia, bajo licencia, por 
Aero y Avia; estos aviones fueron re- 
quisados por los alemanes, que los 
emplearon para entrenamiento de tri- 
pulaciones y cometidos gene * 
mo los capturados en Francia. Mu: 
chos pasaron a países satélites del 1 
Reich 


11 


Bloch M.B.200 n.* 77 de la Section de 
pr al d'Otange, en mayo de 
1940. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero medio cuatriplaza 
Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14Kirs:Kjrs de 870 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 285 
km/h, a 4 300m: techo de servicio 

$ 000 m: autonomía | 000 km 

Pesos: vacio 4 463 kg; máximo en 
despegue 7 280 kg 


El dura 22.45 m; 
longitud 16,00 m; altura 3.90 m: 
superf 67m 

Armamento: tres ametralladoras de 
7.5 mm. en puestos de proa. dorsal y 
ventral, más una carga de hasta 1 200 
kg de bombas 


Bloch M.B.210 


Historia y notas 
Aunque derivaba del M.B.200, el 
Bloch M.B.210 era, en su aparienc 
ral, un avión muy diferente. É 
se debía a la utilización de un 
lana cantilever en una impl 
ción baja en lugar de alta, y í1 la intro 
ducción de una unidad principal de 
medas retráctiles en sustitución del 
pesado tren principal, arriostrado y 
carenado, del M.B.200. Avions Mar- 
cel Bloch construyó u sus expensas el 
tipo. que voló por primera vez el 
3 de noviembre de 1934, La planta 
motriz consistía en dos motores radia- 
les Gnome-Rhóne 14Kdrs/Kgrs de 
800 hp, y como alternativa se insla- 
laron, en un segundo prototipo 
M.B.211. dos motores lineales Hispa 
no Suiza de 860 hp, con radiadores 
frontales; este ejemplar no voló has! 
el 29 de agosto de 1935, Las prucbas 
de vuelo mostraron que la instalación 
original de los motores era superior, y 
en consecuencia no se construyeron 
más aviones M.B.211 
El prototipo M.B.210.01 se hal 
construido con un tren de aterrizaje 
hijo. pero el primer avión de serie. el 
8.210 Bn.4 tenia las patas principa- 
les retráctiles proyectadas  imicual- 
mente, y motores Gnome-Rhóne 
14Kirs/Kjrs de 870 hp. Tras el primer 
vuelo, el 12 de diciembre de 1935, el 
segundo ejemplar de producción 
acentuó el perfil diédrico de las s 
ciones exteriores de las alzs. y después 
de las pruebas del CEMA. la nueva 
ala se impuso como estándar en las 
series sucesivas, Hubo aún otra modi- 
ficación antes de alcanzar el modelo 
definitivo; consistió en un pequeño 
cambio de categoría. que pasó de 


Bn.4 a Bn.5 (Bombardeo nocturno, 5 
plazas). El primer ejemplar, construi- 
do por Hantiot, voló en noviembre de 
1936, 

Los ejemplares de serie alcanzaron 
la cifra de 257, construidos por 
AN.F. Les Murcaux (20). Bloch 
(25), Breguet (16), Hanniot (50). Po- 
tez-Cams (35). Renault (35), más 76 
repartidos entre los grupos nacionali- 
zados de SNCAC, SNCAO y SN: 
SO, El M.B.210 comenzó su servicio a 


finales de 1936, pero su utilización 
operativa, bastante menos cuidadosa 
que las pruebas de vuelo del CEMA. 


mostró en los motores una tendencia 
al recalentamiento que originó algu- 
nos problemas. Todos los aviones en- 
tonces en servicio permanecieron en 
tierra hasta ser reequipados por la 
nueva planta motriz estándar, consis- 
tente en motores Gnome-Rhóne 14N- 
mom 

El ejemplar de serie n.” | vino a 
España y, al parecer, junto a otros 
dos, formó parte del «Grupo Bloch» 
Este M.B.210 efectuó una incursión 
sobre El Ferrol. intentando evitar la 
salida del Canarias y alcanzando con 
una bomba al Almirante Cervera 

Al estallar la 1 Guerra Mundial se 
equiparon 12 groupes de bombarderos 
con aviones M.B.210, aunque su velo- 
cidad máxima, unos 322 kmvh, los 
convertía en poco más que blancos su- 
misos para los cazas de la Luftwaffe 
Debido a la lenta recepción de avio- 
nes más avanzados, su retirada pro- 
gresiva a tareas de entrenamiento es- 
taba lejos de concluir en el momento 
del ataque alemán, el 10 de mayo de 
1940; nueve grupos de bombarderos 
se equipaban aun con estos aviones, 


— 
A-Z de la Aviación 


Bloch M.8. 210 (las líneas de puntos indican la posición extendida de las torretas). 


que se emplearon en ataques noctur- 
nos contra objetivos alemanes hasta el 
17 de junio de 1940, fecha en que to- 
dos los ejemplares disponibles se en- 
varon a Africa del Nort 

Debe mencionarse además el proto- 
tipo M.B 210.01, equipado con flota- 
dores gemelos y entregado a la Acro- 
navale para pruebas en la función de 
torpedero-bombardero. aunque no 
obtuvo ningún contrato de produc- 
ción. Además se construyeron 24 
M.B.210 para Rumania. terminando 
las entregas a mediados de 1938 


Especificaciones técnicas 
Bloch M.B.210 Bn.S 


Tipo: bombardero nocturno 
Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome+Rhóne 14N-10/11 de 910 bp 
Prestaciones: velocidad máxima 320 
kmvh. a 3 500 m, velocidad de erucero 
240 km/h, a 3 500 m: techo de servicio 
9 900 m; autonomía con 1 400 kg de 
bombas 1 300 kg 

Pesos: vacio 6 400 ke: máximo en 
despegue 10 200 kg 

Dimensiones: envergadura 22.80m: 
longitud 18,80 m: altura 6.70 m, 
superficie a 50m 

Armamento: tr 
7.5 mm situadas en torret 
dorsal y ventral. más una 
bombas de hasta 1 600 kg 


de proa. 
arga de 


Bloch M.B.220 


Historia y notas 
El Bloch M.B.220 era un monoplano 
totalmente metálico de ala baja canti- 
lever. propulsado por dos motores ra- 
dales Gnome-Rhóne y equipado con 
tres de aterrizaj€ retráctil, similar a 
los Douglas de las series DC-YDC- 
YDakota: pero su producción se limi- 
ló a un pequeño número de ejempla- 
tes. El prototipo realizó su primer 
vuelo en diciembre de 1935, y fue se- 
guido por 16 ejemplares de seric. La 
tripulación normal estaba formada 
por cuatro personas, y la cabina del 
saje podía albergar cómodamente a 
6 personas, en ocho pares de asientos 
ano y otro lado de un pasillo central 
A mediados de 1938 se habían en- 
do 10 M.B.220, que entraron en 
servicio en las rutas europeas de Air 
France. El primer vuelo de este tipo lo 
realizó el quinto avión de serie (Au- 
nis, F-AOHE) en la ruta París-Lon- 
dres. el 27 de marzo de 1938, con un 


tiempo de | hora 15 minutos. 

te la 11 Guerra Mundial, la 
mayoría de los M.B.220 fueron requi- 
sados para la Armée de Air como 
aviones de transporte militar. Más tar- 
de. algunos ejemplares operaron con 
las insignias alemanas. de la Francia 
Libre o de la Francia de Vichy. en Eu- 
ropa, norte de Africa y Oriente Me 
dio. Por lo menos cinco aviones sobre- 
vivieron a la guerra y se reequiparon 
con motores Wright Cyclone R-1820- 
97. pasando a denominarse M.B.221 
Volaron en rutas de corto alcance con 
la compañía Air France. y en 1949 
cuatro fueron vendidos a SANA (So- 
ciété Auxiliaire de Navigation Aérien- 
ne); un año después todos los ejem- 
plares estaban retirados del servicio 


Especificaciones técnicas 
Bloch M.B.220 

Tipo: transporte de pasajeros 
Planta motriz; dos motores Gnome- 
Rhóne 14N-16/17 de 985 hp de 
potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 330 
km/h; velocidad económica de 
crucero 280 km/h: techo de servicio 
7 000 m: autonomía con combustible 
máximo | 400km 


Pesos: vacío equipado 6 807 ki 
máximo en despegue Y SO0 kg 
Dimensiones: 


longitud 19,25 


El transporte Bloch M.B.220 era algo 
posterior al Douglas DC-3, pero no pudo 
ofrecer el mismo nivel de rentabilidad 
operacional ni el mismo atractivo para 
los pasajeros. Sin embargo, el tipo 
funcionó satistactoriamente en las 
cortas rutas que prevalecían en la 
Europa de preguerra. 


Blohm und Voss Bv 40 


Historia y notas 

El diseño del Blohm und Voss Bv 40. 
nacido de la necesidad de ahorrar ma- 
teriales estratégicos al tiempo que de 
disponer de una plataforma de tiro de 
árca frontal mínima, se debió al doc- 
tor Richard Vogt. y fue uno de los 
varios diseños sometidos al Reichs- 
luftfahriministerium en 1943, La ex- 
que en los ataques 
las formaciones de 
bombarderos de la USAAF se habían 
incrementado las bajas, al constituir la 
extensa área frontal del motor radial 
de Focke-Wulft Fw 190 un buen blan- 
co para los tiradores de los Bocing B- 


17. Se argumentó que, eliminando el 
motor, un caza atacante apenas ofre- 
cería blanco visto de frente. y podría 
acercarse lo bastante para abrir fuego. 

El resultado de estas especulaciones 
fue un planeador de caza armado con 


Un ejemplo interesante de los curiosos 
esfuerzos de los alemanes para 
encontrar un oponente efectivo a las 
flotas de bombarderos de la USAAF tue 
el Blohm und Voss Bv 40, planeador 
caza que ofrecía un área frontal reduci 
y buena protección del piloto. En la 
fotografía, el primer prototipo Bv 40 V1. 


Blohm und Voss Bv 40 (sigue) 


dos cañones de 30 mm en las raíces 
alares. El avión contaba con una cabi 
na fuertemente blindada, una sección 
central del fuselaje metálica y una sec 
ción trasera en madera, como las alas 
y las superficies de cola. El tren de 
aterrizaje de dos ruedas se desprendía 
después del despegue, dejando un pa- 
tín semirretrácul para aterrizar. La es 
tructura era relativamente sencilla, lo 
ue facilitaba su fabri 
obra sin experiencia en la construc- 
ción de aviones; otra ventaja más con- 
sistía en que el piloto apenas necesita- 


Historia y notas 
El primer diseño de hidroavión que 
sería construido por Hamburger Flug: 
zeugbau GmbH, bajo la dirección del 
ingeniero jefe doctor Richard Vogt 
fue el Ha 138, al q: bían precedido 
el Ha 135, biplano biplaza, el Ha 136 
monoplano monoplaza, y el Ha 137 
bombardero en picado. Los tres pro 
totipos del diseño bimolor origion ide 
bían ser propulsados por motores de 
1.000 hp, fabricados en cada cáso por 
una empresa diferente para su evalua 
ción relativa; pero los retrasos del de 
sarsollo impusieron un nuevo diseño a 
fin de instalar tres motores Junkers 
Jumo 205C de 650 hp. Casi dos años 
después de terminarse la maqueta, el 
primer prototipo (Ha 183 VI) despeg: 
en su primer vuelo, el 15 de julio de 
1937. Un segundo prototipo (Ha 138 
V2), con un diseño de casco modifica 
do, participó en el programa de prue: 
bas en el centro de Pravemúnde, a 
partir de noviembre, pero pronto el 
avión mostró ser inestable, lo mismo 
hidrodinámica que acrodinámicamen- 
te. Las modificaciones de las superfi- 
cies verticales de cola no llegaron a 
mejorar las prestaciones adecuada 
mente y se emprendió un cambio radi- 
cal de diseño. De ello resultó el Bv 
1384, que adoptó el sistema de desig 
nación de la casa central Blohm und 
Voss. Se amplió mucho el casco, se 
ríeccionaron las superficies de des- 
lizamiento y se emplearon largueros 
de cola bastante más gruesos para sos 
tener unas superficies de cola revisa 
das, Siguieron al prototipo cinco 
ejemplares de preproducción Bv 
138A, y luego las unidades de seric 
utilizadas por la Luftwaffe en misio 
nes de reconocimiento, y que entra- 
ron en acción en la campaña de No 
ruega de 1940 


Variantes 

By 138A-1: versión de serie inicial 
realizó su primer vuelo en abril de 
1940, y se construyeron pocos 
ejemplares; el armamento 
comprendía un cañón de 20 mm en la 
torreta de proa y dos ametralladoras 
MG 15 de 7,92 mm. en dos posiciones 
abiertas situadas detrás de la góndola 
del motor central, a popa del casco 
(25 construidos) 

By 138B.1: versión de estructura 
reforzada, desarrollada a partir de las 
modificaciones realizadas en el cuarto 
ejemplar Bv 138A de preserie, que 
pasó a denominarse Bv 138B-O: 
estaba accionado por tres motores 
Jumo 250D de 880 hp, y el 
armamento, revisado, consistía en un 
cañón de 20 mm MG 151 en la torreta 
de proa, y otro en la posición de popa 
del casco; podía transportar una carga 
de 150 kg de bombas bajo la raíz del 
ala, a estribor (19 construidos) 

Bv 138C-1: una ampliación posterior 
dio lugar a esta versión (aparecida en 
marzo de 1941), accionada por el 
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ba y más que el entrenamiento de 
planeador 

El Bv 40 tomaba altura arrastrado 
por un Messerschmitt Bf 1096 o por 
un par de ellos, hasta situarse en posi 
ción encima y delante de la oleada de 
bombarderos en aproximación y ata 
caba entonces de frente en un picado 
de 20”, apoyando este ataque inicial 
de cañones, con un ataque secundario 
con un dispositivo explosivo suspendi 
do del Bv 40 por un cable de alambre 
El empleo de esta última arma exigía 
la supresión de uno de los cañones 


Blohm und Voss Bv 138 MS del 6./MSGr.1, con base en Grossenbrode en 1944-45. 


con la consiguiente pérdida de efica- 
cia. por lo que se abandonó la idea 
Se encargaron 19 prototipos y 200 
Bv 40 de producción: el avión realizó 
su primer vuelo, arrastrado por un 
Messerschmitt BFIIO, a finales de 
mayo de 1944, Seis prototipos toma 
ron parte en el programa de pruebas 
que casi se había completado cuando 
el proyecto se abandonó en otoño de 


1944 


Especificaciones técnicas 
Tipo: planeador de caza monoplaza 


Planta motriz: ninguna 
Prestaciones: velocidad máxima en 
picado 900 km/h; velocidad máxima 
del BI 1096 de remolque del Bv 40, 
555 km/h a 6 000 m de alintud, en 
vuelo horizontal 

Pesos: vacio 835 kg: máximo en 
despegue unos 950 kg 
Dimensiones: envergadura 7,90 m: 
longitud 5.70 m; altura 1.63 m. 
superficie alar 8,70 m 

Armamento: dos cañones Mk 108 de 
3Umm 


Blohm und Voss Bv 138C-1 del 2./KúFIGr.406, con base en el norte de Noruega en marzo de 1942 


Blohm und Voss Bv 138C-1 del 1.(F)/SAGr.131, con base en Varna (Bulgaria) en mayo de 1944 


Blohm und Voss Bv 1380-1 del 3,/SAGr.125, con base en Constanza (Rumania) en abril de 1943, 


Blohm und Voss Bv 138 (sigue) 


motor Jumo 250D; el motor central 
tenía una hélice cuatripala, mientras 
los motores exteriores conservaban 
hélices tripalas. aunque más grandes: 
se añadió una ametralladora MG 131 
de 13 mm, detrás de la góndola del 
motor central (se construyeron 227 By 
138C-1. sobre una producción total de 
279 Bv 138, entre 1938 y 1943) 

Bv 138 MS: versión de dragaminas 
desarrollada por conversión del Bv 
138B-0 de preproducción: sin 
armamento y con anillo 
desmagnetizador de dural y equipo 
generador de campo magnético 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidrocanoa de reconocimiento y 
lucha antisubmarina 
Planta motriz: tres motores lineales 
Junkers Jumo 150D, de 880 hp de 
Mencia 

taciones: velocidad máxima 275 
kmvh al nivel del mar; velocidad de 
crucero 235 km/h; techo de servicio 
$ 000 m: autonomía con combustible 
máximo $ 000 km 


Pesos: vacio $ 100 kg; máximo en 
despegue 14 700 kg 

Dimensiones: envergadura 27.00 m:; 
longitud 19,90 m, altura 6,60 m: 
superficie alar 112 m* 

Armamento; dos cañones MG 151 de 
20) mm, uno en la torreta de proa y 
otro a popa del casco, y una 
ametralladora MG 131 de l3mma 
popa de la góndola del motor central. 
más tres bombas de 50 kg bajo la raiz 
del ala a estribor, o bien (Bv 138C- 

WU IL) seis bombas de SU kg o cuatro 
cargas de profundidad de 150 kg 


El Blohm und Voss 138C-1 fue la 
principal variante del tipo, con 
modificaciones de estructura 
considerables para ampliar la célula 
básica, y con armamento adiciona! para 
incrementar su capacidad operacional. 


Blohm und Voss Bv 139 


Historia y notas 
En 1935, Lufthansa publicó las especi- 
ficaciones de un nuevo hidroavión pa- 
ra su reción inaugurado servicio postal 
trasatlántico. Se exigía que pudiera 
despegar y amarar en aguas agitadas. 
que pudiera ser catapultado. y que 
fuese capaz de transportar una carga 
útil de $00 kg por lo menos. a una 
velocidad de crucero de 250 kmh 
Hamburger Flugzcugbau. subsidiaria 
de Blohm und Voss, renlizó varios es 
tudios de diseño, que incluían el 
proyecto P.15, que más tarde dio lu- 
gar a un pedido de tres prototipos. La 
aos motriz elegida fue el diesel Jun 

ers Jumo 205. un motor desarrollado 
especificamente para un consumo de 
carburante casi un 25 % más bajo que 
el de los motores de explosión de po- 
tencia similar 

El primer prototipo Ha 139 cumplió 
su primer vuelo en otoño de 1936, y 
en marzo de 1937 se entregaron los 
dos primeros ejemplares a la Lufthan- 
sa para el servicio entre Horta, en las 
Azores, y Nueva York. Entre agosto y 
noviembre de 1937 estos aviones hi- 
cieron siete travesías. efectuadas 
conjuntamente con los buques-está- 
ción Friesentand y Schwabenland, am- 
bos provistos de e. 
ton medias de veloc: 
y 250 km/h en travesías este-oeste y 
veste-este respectivamente, El serví 
cio se suspendió en noviembre para 
realizar varias modificaciones; se ins- 
talaron una deriva y un timón de di- 
rección ampliados para mejorar la es 


tabilidad de dirección y los cuntro mo- 
tores recibieron radiadores subalares 
para resolver los problemas de refri- 
geración, El tercer prototipo. ligera- 
mente más grande y pesado, el Ha 
1398, se incorporó al programa 4 me- 
diados del 1938 y realizó 13 veces la 
de ida y vuelta entre Horta y 
4 York entre el 21 de julio y el 10 
de octubre de 1938. En aquel año, los 
tres Ha 139 acumularon $97 horas de 
vuelo y los tiempos de travesía más 
cortos que se registraron fueron de 13 
h 40 min en dirección este-oeste, y de 
11 h 53 min veste-este. Los aviones 
fueron destinados después a la ruta 
del Atlántico Sur, entre Bathurst+y 
Natal/Recife. A finales de 1939, los 
Ha 139 y sus tripulaciones se integra 
ron en la Luftwaffe, modificándose el 
tercer prototipo para servicios de re- 
conocimiento. Se le dotó de un morro 
alargado, acristalado. que daba cabi- 
da a un observador, y consecuente- 
mente las superficies verticales de cola 
debieron ampliarse de nuevo. Este 
aparato, que se designó Ha 139V3/U1. 
fue modificado ulteiormente para la 
función de dragaminas, equipado con 
un anillo de desmagnetiz; activa 
do por un equipo generador de campo 
situado en el fusclaje, bajo la designa- 
ción revisada Ha 139B/MS 
Ha 139 tomaron parte en la campaña 
relámpago organizada por las tropas 
alemanas para la invasión de Norue- 
ga, en cuya ocasión fueron intensiva- 
mente empleados los dos primeros co- 
mo transportes de tropas. 


A-Z de la Aviación 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión postal de largo 
draguminas y de 
reconocimiento 

Planta motriz: cuatro motores diesel 
Junkers Jumo 205€ de 600 hp de 
potencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 315 km/h: velocidad 
0260 km/h: techo de servicio 
utonomía máxima S 300 km 
vacio 10 360 kg: máximo en 
despegue 17 500 kg 

Dimensionts: envergadura 27.00 m: 
longitud 19,50 m: altura 4 
superficie alar 117,00 m 


pi 


El Blohm und Voss Ha 139 estaba 
diseñado como avión postal de 
Lufthansa en sus rutas sobre el 
Atlántico, con capacidad para 
despegues con catapulta, Los lres 
ejemplares construidos sirvieron en la 11 
Guerra Mundial, dos de ellos como 
transportes, y el V3 como dragaminas. 


Armamento: (Ha 139 VVU!) cuatro 
umetralladoras MG 17 de 7.92 mm. 
montadas en el morro, en posición 
dorsal y dos en posiciones escalonadas 
iu los costados 


Blohm und Voss Bv 141 


Historia y notas 

En 1937, el Reichsluftlahrtministe- 
num publicó las especificaciones para 
un avión de reconocimiento y obser- 


El Bv 141 lue un sorprendente avión de 
reconocimiento y de cooperación con el 
ejército, de configuración asimétrica 
diseñada para que la tripulación pudiera 
lener un inmejorable campo visual. 

El Bv 141 V9 de la fotografía fue un 

ejemplar de preproducción Bv 141B-0, 
rediseñado y revisado estructuralmente, 
y dotado también del excelente motor 
B.M.W. 801. El programa debió 
abandonarse. 


Blohm und Voss Bv 141 (sigue) 


vación de corto alcance, triplaza y mo- 
nomotor, siendo condición principal 
una buena visibilidad en todas direc- 
ciones. Presentaron propuestas Arado 
y Focke Wulf, así como el doctor Ri- 
chard Vogt de la Hamburger Flug- 
zcugbau, que ofreció un ingenioso y 
poco ortodoxo diseño caracterizado 
por una disposición asimétrica, con un 
motor radial B.M.W. 132N de 865 hp 
instalado en el extremo delantero de 
un fuselaje desplazado del lado de ba: 
bor y la góndola de la tripulación, ex- 
tensamente acristalada, montada a es- 
tribor, La elección oficial recayó en el 
Fw 189 de Focke Wulf. pero Hambur- 
ger Flugzeugbau construyó a sus ex- 
pensas un prototipo By 141, que reali 
26 su primer vuelo el 25 de febrero de 
1938. Otros dos prototipos, ligera- 
mente más anchos que el primero 
aparecieron en el otoño de 1938, El 
tercer avión, con ejes más largos en el 
tren de aterrizaje. iba armado con dos 
ametralladoras fijas de tiro frontal 
MG 17 de 7,92 mm, más dos MG 15 
del mismo calibre, de tiro hacia popa 
“También podía llevar una cámara fo- 
tográfica y dispositivos para cuatro 
bombas de 50 kg. Las pruebas inicia- 
les tuvieron el éxito suficiente para 
obtener del Ministerio un pedido de 
cinco ejemplares de preproducción Bv 


La evaluación realizada en el Er- 
probungstelle Rechlin fue satisfacto- 
ma, pero el programa de producción 
se canceló en abril de 1940, al conside- 
rarse que el tipo no tenía la suficiente 
potencia 

Aunque se encargaron cinco ejem- 
plares del Bv 141B de nuevo diseño. 
más grande y potente, el segundo de 
los cuales realizó pruebas en el Auf- 
Klarungsschule 1 de la Luftwaffe en el 


Blohm und Voss Bv 141, tal como fue evaluado por la Luftwaffe a finales de 1939. 


otoño de 1941, la producción se fue 
retrasando y finalmente se abandonó 
en 1943 


Variantes 

By IIA: cinco ejemplares de 
preproducción con mayor 
envergadura (15,45 m) y mayor 
superficie alar (42.86 m*), accionados 
por un motor radial B.M.W.-Bramo 
323 de 1 000 hp de potencia 

Bv 141B: cinco ejemplares de 
preproducción muy modificados: los 
cambios externos inclutan nuevas 
ares exteriores que se 
sMmeétncamente y 
estabilizadores de cola asimétricos 
para aumentar el campo de tiro del 
cañón de popa situado en el cono de la 
góndola acristalada 


Especificaciones técnicas 
1418 


Tipo: avión de reconocimiento y 
observación de corto alcance 
Planta motriz: un motor radial 
B.M.W, SOLA, de 1 560 hp de 
poten 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 370 km/h; techo de 
servicio 10 000 m: autonomía máxima 
1200 km 


Blohm und Voss Bv 141B-0. 


Pesos: vacio 4 700 kg; máximo en 
despegue 5 700 kg 

Dimensiones: envergadura 17,46 m: 
longitud 13,95 m; altura 3,60 mi 
superficie alar $3 m* 

Armamento: dos ametralladoras MG 


17 de 7.92 mm. fijas de tiro frontal. y 
dos ametralladoras móviles de tiro 
trasero MG 15 de 7.92 mm. más 
dispositivos de enganche para la carga 
de hasta cuatro bombas de 50 kg bajo 
las alas 


Blohm und Voss Bv 142 


Historia y notas 
Diseñado para el servicio postal aéreo 
designado al principio Ha 142, el 
Bot und Voss Bv 142 derivaba di- 
rectamente del hidroavión Ha 139, 
con una estructura casi idéntica. El 
nuevo avión, que estaba basado en el 
tercer prototipo Ha 139, conservaba 
el ala de gaviota invertida, pero se 
sustituyeron los motores originales 
por cuatro B.M.W. 132H radiales; las 
góndolas más próximas al fuselaje se 
ampliaron para alojar las patas 
as del tren de aterrizaje, retráctiles 
icia atrás. La pata de cola, provista 
de dos ruedas, también era retráctil 
El prototipo Ha 142 voló por prime: 
ra vez el 11 de octubre de 1938, segui- 
do de cerca por el segundo ejemplar, 
ue utilizaba la designación de Bv 142 
la compañía, Dos Bv 142 más parti- 
ciparon en el programa de prucbas y 
evaluación, que incluía las pruebas de 
Lufthansa, pero no despertaron gran 
interés, y al empezar la 1 Guerra 
Mundial, los cuatro fueron devueltos 
al fabricante. Se tomó la decisión de 
convertir los dos primeros prototipos 


en aviones de largo alcance pira serve 
cios militares de patrulla y reconocí 
miento marítimo. Los cambios más 
importantes fueron el añadido de un 
morro alargado acristalado. parecido 
al del Ha 139 VVUL. y la instalación 


de armamento en posiciones de mo- 
rro 


dorsal y ventral. El avión se en 
6 a finales de 1940 y sirvió en el 
2./Aulklirungseruppe — Oberbefehls- 
haber der Luftwaffe. destinado al 
cuartel general de la Luftilone Hi en 
Francia. El tercer y cuarto prototipos 
no se modificaron, y fueron emplea- 
dos como transportes en la campaña 
relámpago de invasión de Noruega: 
la Luftwalle habia retirado 


Especificaciones técnicas 
Y uvión de transporte y 
cimiento maritimo de largo 


Planta motriz; cuatro motores radiales 
B.M.W. 132H. de 880 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 375 kmíh; velocidad de 


erucero 325 km/h: techo de servicio 
9 000 m: autonomía con combustible 
máximo 3 900 km 

Pesos: vacío 11 000 kg: máximo en 
despegue 16 500 kg 

Dimensiones: envergadura 29,53 m: 
longitud 20,45 m: altura 4,44 m, 
superficie alar 130 m* 

Armamento: ametralladoras MG [15 
de 7,92 mm en el morro, en cada uno. 
de los costados. en una cúpula ventral 
y en la torreta dorsal de 
accionamiento eléctrico 


El Blohm und Voss Ha 142, hidroavión 
trasatlántico derivado del Ha 139, se 
proyectó como avión postal terrestre. El 
prototipo V1 se evaluó bajo la 
inscripción civil de D-AHFB, pero al 
parecer fue modificado más tarde para 
adaptarlo a las funciones de avión de 
reconocimiento de gran autonomía, y 
entró en servicio con el 
2./Aulklarungsgruppe Oberbetehishaber 
der Luftwaffe. 


Blohm und Voss Bv 144 | 


Historia y notas 

En 1940, cuando la suerte favorecía a 
los alemanes, Lufthansa comenzó a 
plancar sus operaciones de posguerra. 
previendo la necesidad de un trans- 
bed de 18 plazas para reemplazar al 
lunkers Ju 5/3 m, que había sido el 
punto de apoyo de los transportes de 
medio alcance en los servicios de pre- 
guerra. El Blohm und Voss Bv 144 
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El Blohm und Voss Bv 144, avión de 
línea de alcance medio de la Lufihansa, 
tenía un ala de incidencia variable para 
aumentar la comodidad de los pasajeros 
y el control del avión en despegue y 
aterrizaje. El único prototipo se evaluó 
con insignias francesas, después de la 


liberación de Francia; pero su desarrollo | 


fue rápidamente abandonado. 
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_Blohm und Voss Bv 144 (sigue) 


ercado especificamente para respon- 
dera esta necesidad. era un monopla- 
no enteramente metálico de ala alta, 
con tren de aterrizaje triciclo retráctil, 
accionado por dos motores radiales 
B.M.W. 8DIMA, de una potencia uni- 
taria de 1 600 hp, Su disposición inter- 
na permitía acomodar a dos pilotos. 
un operador de radio y de 184 23 pa: 
sajeros; la cabina tenía un lavabo y 
había dos bodegas de carga situadas a 
opa y a proa 
MEL diselo incluía varias novedades, 


la más notable de las cuales era el ala 
de incidencia variable, Esta podía pi- 
rar en su larguero tubular principal 
para cambiar el ángulo de ataque has- 
ta 9%, con el efecto de variar la susten- 
tación generada, y permitiendo al mis- 
mo tiempo mantener el fuselaje en 
posición horizontal al aterrizar o en 
maniobras a baja velocidad. Los bor- 
des de ataque del ala y de la cola esta- 
ban provistos de un sistema de deshie- 
or aire caliente 

encargaron dos prototipos y. 


después de la rendición de Francia, el 
proyecto se remitió a la fábrica Bre- 
guel, cerca de Bayona, donde se com- 
pletó el primer avión. que voló antes 
de la Liberación. Aunque el desarr 
Mo del proyecto prosiguió en Francia 
después de la retirada alemana. al po- 
co tiempo se abandonó 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de medio alcance 
Planta motriz: dos motores radiales 


A-Z de la Aviación 


B.M.W, 801 MA, de 1 600 hp de 
[tal unitaria 

taciones; velocidad máxima 470 
km/h; techo de servicio 9 100 m: 
autonomía con combustible máximo 
1.500 km 
Peso: máximo en despegue 13 000 kg 
Dimensiones: envergadura 27.00 m. 
longitud 21,80 m: superficie alar 88 m' 


Blohm und Voss Bv 22 Wiking 


Historia y notas 

El mayor hidroavión utilizado en ope- 
raciones durante la 11 Guerra Mundial 
lue el Blohm und Voss Bv 222, diseña- 
do por el doctor Richard Vogt y Herr 
R Schubert (jefe de aerodinámica e 
hidrodinámica), para responder a las 
especificaciones para un transporte de 
pasajeros de gran autonomía publi 
das por Lufthansa, El avión debía cu- 
brir la ruta Berlín - Nueva- York en 20 
horas con 16 pasajeros. o transportar 
=M pasajeros en rutas más cortas 


En setiembre de 1937 se encargaron 
tres aviones. cada uno de ellos accio- 
nado por seis motores radiales 
B.M.W, Bramo Fafnir 323R, de 1 000 
hp. y los trabajos comenzaron en enc- 
ro de 1938. Se añadieron al diseño va- 
ios rasgos importantes, entre ellos un 
extenso y despejado piso interior. lo 
que fue posible mediante un larguero 
le 3.05 m y la ausencia de mamparos 
intermedios. El jala incorporaba un 
larguero Aca tubular y contenía 
además depósitos de combustible y 
aceite (rasgo que figuraba en el diseño 
de Vogt) Tos flotadores exteriores de 
estabilización estaban divididos por la 
mitad para replegarse lateralmente en 
las alas, quedando carenadas ambas 
mitades en el intradós. 

El 7 de setiembre de 1940, el Flug- 
kapitan Helmut Rodig voló por pri- 
mera vez con el prototipo, que ofrecía 
un evidente interés militar. Poco ticm- 
po después, provisto de puertas más 
grandes, entró en el servicio de trans- 
porte de la Luftwaffe, realizando su 
[Semadós salida el 10 de julio de 1941, 

espués de prestar servicio en Norue- 
ga. lue transferido al teatro de opera- 
ciones del Mediterráneo para el trans- 
porte de suministros para las fuerzas 
alemanas en el norte de Africa 

El armamento se introdujo con el 
segundo y tercer prototipos, que vola- 
ron el 7 de agosto y 28 de noviembre 
respectivamente. El tercero no lleva: 
ba más que una dmetralladora MG 
81 de 7,92 mm en la proa, pero el se- 
xundo iba provisto adicionalmente de 
armas semejantes en cuatro posicio- 
nes laterales y en dos torretas superio» 
res, y contaba además con un par de 
cañones MG 131 de 13 mm en dos 
góndolas situadas bajo la sección cen- 
tral, El primer prototipo fue equipado 
posteriormente con el mismo arma- 


Blohm und Voss Bv 222A-0(V5) del LTS 222, Petsamo, Finlandia, en marzo de 1943. 


mento lateral y de proa y con un MG 
131 en e una de las torretas supe- 
riores. Este avión fue el primero en 
ser entregado al Luft-Transportstaffel 
(See) 222, el 10 de mayo de 1942, En 
agosto de aquel año se le reunió el 
segundo prototipo. que tenía la super- 
ficie inferior del sco modificada pa- 
ra mejorar sus cualidades hidrodiná- 
micas, de acuerdo con las pruebas rea» 
lizadas en el Erprobungstelle de Tra- 
vemunde. 

A finales de 1942, se tomó la deci- 
sión de modificar el Bv 222 para dedi- 
carlo a tareas de reconocimiento marí- 
limo. en serv 
Aufklarungsstaftel (S Ñ 
pués con el 1.(Fern/Sce) Aufklarungs- 
Eruppe 129, en Biscarosse, Francia 
Cuatro aviones ya entregados a la 
Luftwaffe fueron modificados para 
aquella tarea, capacitándolos para le- 
var radar de búsqueda FuG200 
Hohentwiel, además de un armamen- 
to revisado que incluía tres torretas 
dorsales de accionamiento eléctrico y 
otras dos en posiciones de extradós 
alar, a un cuarto de la envergadura 
total, Algunos Bv 222€ de seric entra 
ron en servicio en Noruega. Al termi- 
nar la guerra, se llevó un ejemplar 
capturado en Trondheim a la base de 
la RAF en Calshot, y después al Esta- 
blecimiento Experimental de Aviones 
Marinos de Felixiove. para su eva 
luación; 01." 
Squadron 


más tarde pasó al 


Variantes 
Bv 222A: prototipos adicipnales en 
servicio con la Lufiwaffe, para 
transporte de carga, o de hasta 76 
soldados equipados (4 ejemp! 


BV 2228: versión propuesta con 
motores Junkers Jumo 208 

By 222€: avión de seric estándar: 
cinco se completaron y llegaron a 
volar; el séptimo prototipo fue el 
avión de desrollo realizó su 
primer vuelo el 1." de abril de 1943, 
accionado por seis motores diesel 
Junkers Jumo 207€ de 980 hp, estaba 
provisto de ametralladoras 
adicionales en el morro y alos lados 
del casco. 


Especificaciones técnicas 

By 2220 

Tipo: avión de transporte, 
reconocimiento maritimo y patrulla 
de largo alcan 
Planta motriz: seis motores diesel 
lineales Junkers Jumo 270€, de 1 000 
hp 

Prnilacionas: velocidad máxima 390 
km/h a 5 000 m: velocidad de crucero 


El Blohm und Voss Bv 2220-09 fue el 
primer ejemplar real de los hidrocanoas 
de la serie Wiking C, y sirvió con el 
Aufklárungsstaffel See 222 y con el 
1.(F)'SAGr.129 en servicio de 
cooperación ton submarinos, hasta que 
resultó destruido sin reparación posible 
en un ataque de los aviones aliados. 


345 kni/h a 5 000 m: techo de servicio 
7 300 m; autonomía 6 095 Km 

Pesos: vacío 30 650 kg; máximo en 
despegue 49 000 kg 

Dimensiones: envergadura 46.00 m. 
longitud 37.00 m:; altura 10,90 m: 
superficie alar 255 m* 

Armamento; (By 2220-09) tres 
cañones de 24) mm MG 151 (cada uno 
en dorsal de proa y en dos torretas 
sobre las alas) y cinco ametralladoras 
MG 131 de 13 mm, una a proa y 
cuatro en escotillas laterales 


Blohm und Voss Bv 238 


Historia y notas 

A principios de 1940 y bajo la creen- 
cia. predominante entonces en Ale- 
mania, de que la guerra en Europa 
terminaría rápidamente, el doctor Ri- 
chard Vogt comenzó a trabajar en el 
diseño de un gran hidroavión de largo 
alcanc a la Lufthansa, Sin embar- 
go, este proyecto se aplazó indefinida- 
Mente a principios de 1941 cuando el 


Ministerio del Aire alemán solicitó a 
la compañía que procediese a prepa- 
rar el diseño de un hidroavión poliva- 
lente de largo alcance. Así surgió el 
Blohm und Voss Bv 238, del que se 
encargaron cuatro prototipos, que in- 
cluían tres Bv 238A, y un solo Bv 
238B. cada uno de ellos con seis moto- 
res, los primeros refrigerados por li- 
quido, y los del último por aire 


Un rasgo interesante del proyecto 
eran las dimensiones gigantescas del 
Bv 238, que implicaban claramente 
una enorme inversión de capital. Para 
asegurarse de que el riesgo financiero 
fuese minimo, se decidió construir 
una maqueta de investigación de esca- 
la un cuarto, propulsada por seis mo- 
tores de 21 hy l avión resultante, 
designado FGP 227, construido e: 
de Praga. fue una pérdida financiera 
absoluta, puesto que no pudo volar 
hasta pocos meses antes de que el úni- 


co Bv 238 realizase su primer vuelo. 
El FGP 227 debió hacer un aterrizaje 
forzoso en su primera tentativa de 
vuelo, y no 61 aportar dato alguno 
al programa del By 238 
Aunque era considerablemente más 
rande que el Bv 222 Wiking. el Bv 
238 tenía una configuración parecida 
Las principales diferencias consistían 
en un ala de implantación alta, una 
cola modificada y flotadores estabili- 
zadores retráctiles de una pieza, en lu- 
gar de estar divididos. El Bv 238 VI 
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Blohm und Voss Bv 238 (sigue) 


voló con éxito en la primavera de 1945 
y fue el único prototipo que se com- 
pletó, pero resultó destruido en el la 
lo Schaal en un bombardeo de los 

lustang de la USAAF, pocos días an- 
tes del final de la guerra. En las prue- 
bas había demostrado su adecuación 
para el servicio, pero esta perspectiva 
no pudo realizarse. No obstante el Bv 
8 será recordado por haber sido el 
mayor hidroavión militar que-se cons: 
truyó y voló durante la II Guerra 
Mundial 


Especificaciones técnicas 
Blohm und Voss Bv 238 VI 

Tipo: hidrocanoa polivalente de gran 
autonomia 

Planta motriz: seis motores li: 
Daimler-Benz DB 603V de 1 
Prestaciones: v á 
un peso de 60 000 kg. 425 km/h a 

6 000 m; autonomía, 
aproximadamente 3 900 km 

Pesos: vacio 50 800 kg; máximo en 
despegue 80 000 kg 

Dimensiones: envergadura 60,17 m: 
longitud 43,50 m; altura 13,40 m; 
superficie alar 365 m* 


Cuando realizó su primer vuelo, el Bv 
238 V1 era el avión más pesado del 
mundo. Pese a su elevado coste, 
disponer de varios ejemplares de este 
avión hubiera proporcionado a la 
Luftwafte una prodigiosa capacidad para 
cubrir múltiples misiones marítimas de 
largo alcance. 


Blume BI.502 


Historia y notas 

El profesor Walter Blume, que había 
trabajado como jefe de diseño y direc- 
tor gerente en Arado Flugzeugwerke 
BmbH, inició en 1950 el diseño de un 
monoplano ligero con cabina cerrada! 
cuatriplaza, de construcción totalmen- 
te metálica, con una cola convencio: 
nal. configuración de baja cantile- 
ver y tren de aterrizaje triciclo retrác- 
til; el prototipo Blume B1.500 (D 
EKUB) fue construido por Focke- 
Wulf, y voló por primera vez el 14 de 
marzo de 1957. 

Un ejemplar de serie (D-EGEM. 
designada BI.502) voló con un motor 
Avco Lycoming O-320-A, semejante 
al que había accionado el prototipo 
Otra versión, equipada con un motor 


Avco Lycoming O-360-ALA de 180 
hp. ostentó la designación de la com- 
pañía B1,503 


Especificaciones técnicas 
Blume B1.502 

Tipo: monoplano con cabina cerrada 
cuatriplazay 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos Aveo Lycoming 
0-320 A. de 150 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 250 km/h: velocidad 
de crucero 220 knvh: techo de servicio 
4 800 m: autonomía con combustible 
máximo 900 km 

Pesos: vacío equipado 670 kg; máximo 
en despegue 1 120 kg 

Dimensiones: envergadura 10.50 m 
longitud 8.15 m: altura 2.40 m:; 
superficie alar 15m 


El ingeniero Walter Blume, jele de 
diseño de la compañía Arado durante la 
1 Guerra Mundial, diseñó el B1.502 en 


un intento de abordar el mercado de 
posguerra de los aviones ligeros, pero 
no se consiguieron pedidos. 


Boeing Modelo 1 


Historia y notas 

Merecedor de una breve mención por 
haber sido el primero de la larga línea 
de aviones Boeing, el Modelo 1 fue 
también conocido como B £ W. Su 
diseño era el resultado de la" colabora: 

ción de William E. Boeing y un amigo 
suyo, G. C. Westervelt, de la US Na- 
vwy; la designación B « W sintetizaba 
esta asociación. El Modelo 1 estaba 
construido en madera y tela, con alas 
ampliamente apuntala: fe arriostra 

das por cables; se trataba de un bipla- 
no de envergadura desigual, con ale- 
rones solamente en el plano superior 

El fuselaje iba montado directamente 
en el plano inferior y tenía dos cabinas 
abiertas, en tándem; llevaba a popa 
una cola con estructura riaadO: 
típica de la época. Era propulsado por 
un motor Hall Scott montado en el 
morro del fuselaje, que movía una hé- 
lice tractora. El tren principal consis- 
tía en dos flotadores de un solo re 
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diente, montados sobre largueros y 
arriostrados bajo el fuselaje: un pe 
queño fotador dispuesto bajo la cola 
servía para prevenir accidentes en los 
amarajes. 

El primero de dos Modelo 1 cum 
plió su vuelo inaugural el 29 de junio 
de 1916, momento en que Westervelt 
se había trasladado a la otra costa de 
EE UU. William Boeing decidió pro- 
seguir por su cuenta el desarrollo del 
modelo. y fundó la Pacific Acro Pro 
ducts Company el 15 de julio de 1916, 
para construir aquellos aviones, La 
primera compañía que incorporó el 
nombre de Boeing fue la Boeing Air 
plane Company. que se construyó el 
26 de abril de 1917. Los dos Modelo 1. 
con los números de construcción 1 y 2. 
fueron vendidos a Nueva Zelanda 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión biplaza 

Planta motriz; un molor lincal Hall- 
Scot A-5, de 125 h 

Prestaciones: velocidad máxima 121 
km/h: velocidad de crucero 108 km/h, 


autonomía 515 kilómetros 
Pesos: vacío 953 Kg: máximo en 
despegue 1 270 kg 


Dimension: 
superficie 4 


nvergadura 9.50 m, 
153,88 m 


El Boeing Modelo 1, o bien B 4 W, de la 
fotografía es una réplica liel del diseño 
original, construida en 1966 para 
celebrar el cincuentenario de la 
fundación de la empresa Boeing. 


